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Seguridad en la mar y vertidos incontrolados.

Cuando se habla de seguridad en la mar, seguridad maritima, uso seguro de
la mar, salvamento maritimo, control del mar y cosas por el estilo, todo el
mundo piensa en conceptos como: zonas de responsabilidad; limites de las
aguas interiores; mar territorial; zona econémica exclusiva; repartos de misio-
nes y cometidos en cada zona; redes y sistemas de alerta y control; contraban-
do por mar; trafico de drogas; inmigracidn descontrolada por mar en pateras y
otros medios; trafico en puntos focales; salvamento maritimo; medios de
actuacion; unidades operativas... Pero casi nadie se acuerda de los vertidos
incontrolados al mar producidos por grandes accidentes y desastres, como
varadas, colisiones o naufragios de grandes petroleros, o por roturas de esta-
ciones, y elementos de prospeccidn, explotacién y trasvase de hidrocarburos
en la mar y en los puertos.

Con cierta frecuencia, en congresos, simposios, mesas redondas, etc., en
los que se habla de la mar y su seguridad, da la impresion de que el asunto de
los vertidos incontrolados es un tema poco lucido, sucio, o que solo ocurre de
pascuas en ramos, por lo que no hay que prestarle mucha atencion. En
encuentros de este tipo, es frecuente que cada grupo, agencia, institucién o
demarcacion geogrifica pelee por mandar o mantener su influencia en una
determinada zona, por tener el «monopolio» de un drea, o por decir la dltima
palabra en determinado concepto. Y cuando es consciente de que no tiene
elementos suficientes para llevar cabo esos cometidos, es probable que senci-
Ilamente se retire de las conversaciones o negociaciones, sin tratar de aportar
algo positivo. Y si se trata de vertidos, menos todavia, a no ser que su futuro
inmediato esté en juego.

Por otra parte, la gente piensa que los mares y océanos son muy grandes y
por ello capaces de absorber lo que se les eche. Pero la realidad es muy distin-
ta, ya que hay zonas en las que la contaminacion es mayor de lo que se cree. Y
esta contaminacion llega a ser preocupante en mares cerrados como el Medi-
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terrdneo, que al afilo absorbe mds de 120.000 toneladas de hidrocarburos,
65.000 de detergentes, 10.000 de fenoles, 4.000 de fosfatos, 4.000 de plomo y
100 de mercurio, ademds de otras sustancias, junto con toneladas y toneladas
de basura.

Vertidos al mar

Antes de seguir adelante con el concepto de la seguridad maritima relacio-
nado con los vertidos, conviene recordar que contaminaciones por hidrocarbu-
ros y otras sustancias se producen al mar, su origen y su porcentaje. Muchos
de estos vertidos —los mds frecuentes — son habituales, y son debidos a
actuaciones diarias tanto en tierra como en la mar. Pero algunos son conse-
cuencia de accidentes o actuaciones puntuales, normalmente involuntarias,
con un gran impacto en el lugar donde se producen. De estudios relazados por
diferentes agencias, entre ella la National Academy of Sciences de los Estados
Unidos, la procedencia y porcentaje del petrdleo vertido al mar se resume en
la tabla 1.

ORIGEN FORCENTAIJE
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Tabla 1. Origen y porcentaje de los vertidos en la mar.

Como se puede apreciar, el porcentaje de vertidos en la mar por accidentes
es muy bajo, solo de un 5 por 100, de modo que no es la principal fuente de
contaminacion. Pero cuando se produce un accidente de este tipo, se vierte al
mar en poco tiempo y en una zona reducida una gran cantidad de petréleo,
una considerable masa contaminante que da lugar a extensas manchas capaces
de producir un gran desastre ecologico y ambiental en dicha zona, con riesgos
para la salud publica; muerte de plancton y de muchas especies de la fauna y
flora; dafios en costas, playas, puertos, explotaciones de mariscos, dreas de
pesca, zonas de interés ecoldgico explotaciones turisticas, etc.; y pérdida de
calidad de vida en el drea afectada.
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Accidentes y otras causas

Supongo que a estas alturas, en la mente de muchos estardn los hundimien-
tos de grandes petroleros: Torrey Canyon, Exxon Valdez, Erika o Prestige. El
Torrey Canyon vertié al mar en 1967 unas 120.000 toneladas de crudo en las
islas Scilly, en la parte sur del Canal de La Mancha, que afectaron a unos 180
Km de costas britdnicas y francesas. El Exxon Valdez, el 24 de marzo de 1989
derramé 37.000 toneladas de crudo en una zona de gran valor ecoldgico de
Alaska. El petrolero monocasco Erika, en el afio 1999 produjo un vertido de
10.000 toneladas que afectd a unos 400 km de costa de la Bretafia Francesa. Y
el Prestige, el 13 de noviembre de 2002 sufrié un accidente frente a la gallega
Costa de la Muerte, y el dia 19 termind por partirse en dos e irse al fondo
vertiendo unas 63.000 toneladas; la marea negra que causé fue enorme, como
enormes fueron sus consecuencias, al afectar a zonas costeras comprendidas
entre el norte de Portugal y las Landas en Francia, con funestas consecuencias
sobre todo para Galicia. Pero estos accidentes de petroleros, que causaron
grandes catdstrofes ecoldgicas, se quedan pequefios al lado de los verdaderos
campeones de vertidos: Shova Maru, Amoco Cddiz, Aegean Captain 'y Atlan-
tic Empress, y Castillo de Bellver. El Shova Maru, vertié unas 237.000 tonela-

Petrolero Amoco Cddiz hundiéndose en 1978 en la zona de la Bretafia Francesa. Verti6 al mar
234.000 toneladas de petrdleo. (Foto: Wikipedia).
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das en el Estrecho de Malaca en el afio 1975. El Amoco Cddiz, construido en
Puerto Real, con el nombre de la vecina ciudad de Cddiz, pero con bandera,
propietarios, dotacion y carga de otros paises, naufragé en 1978 y produjo un
vertido de unas 234.000 toneladas que afectaron a la Bretafia Francesa. En el
afio 1979 colisionaron los petroleros Aegean Captain 'y Atlantic Empress, y
entre los dos vertieron unas 280.000 toneladas en la zona de Trinidad y Toba-
go. Y el Castillo de Bellver se hundio en el afio 1983 en Sudaifrica, vertiendo
unas 267.000 toneladas, que son todo un record para un solo barco.

Y para remachar el clavo, en el afio 2010 se produjo un nuevo desastre en
el golfo de Méjico a unos 77 km de las costas norteamericanas de Luisiana,
con el vertido producido por el accidente de la plataforma Deepwater Hori-
zon, con 10 afios de antigiiedad y perteneciente a la empresa «Transocean
Ltd» con sede en Suiza, que extraia petrleo para «British Petroleum (BP)». A
las 10 de la noche del 20 de abril de 2010, la plataforma sufrié una explosion,
comenzd a arder, y se hundié dejando abierto un escape de crudo, que tardd
mucho tiempo en ser cerrado. No es la primera plataforma que produce un
vertido de este tipo en el golfo de Méjico. Ya en 1979, la plataforma Ixtoc I
verti6 alli medio millén de toneladas. Estos son accidentes parecidos a los de
los petroleros, y con los mismos desastrosos resultados de grandes vertidos de
crudo al mar. El petrolero puede sufrir una colision, una via de agua por mal
tiempo, una varada por despiste o al tocar una restinga que no estd marcada en

16 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL Numero 12



SEGURIDAD MARITIMA Y VERTIDOS INCONTROLADOS AL MAR

la carta, una explosién interna... Y una plataforma puede verse afectada por
un fuerte temporal, o sufrir alguna colision, o un accidente interno que puede
causar una fuerte explosién, un gran incendio, e incluso su hundimiento.
Llegados a este punto, nos podemos preguntar: ;Por qué explot6 la Deepwater
Horizon? Al parecer no se sabe con exactitud, y cada uno le echa la culpa al
otro, aunque informes de prensa comentaron que: La plataforma Deepwater
Horizon no supero una de las pruebas de seguridad a la que la sometieron los
técnicos de BP en la mariana del pasado dia 20 de abril, horas antes de que
una burbuja de gas provocara la explosion que acabaria hundiéndola y
causando la muerte de 11 personas. Segiin el representante por California
Henry Waxman, la petrolera le ha facilitado un informe en el que admite que
sus ingenieros sabian que habia zonas de la tuberia de extraccion donde
habia una presion inusual, atribuible a concentraciones de gas metano. (Esto
salid en la prensa al poco tiempo del accidente, y aunque soy consciente de
que en noticias de este tipo priva la rapidez sobre el rigor, la verdad es que da
que pensar).

Y mientras los técnicos realizaban diversas tentativas para tapar la gran
pérdida de crudo que estaba a unos 1.500 metros de profundidad, recurriendo
a diferentes procedimientos: campanas, pozos laterales, hormigén, cemento,
lodo pesado, etc., del fondo del mar seguia saliendo petrdleo fuera de todo
control. ;Cudnto salfa? Hubo cifras para todos los gustos que oscilaban depen-
diendo de las fuentes, aunque parece que una cifra aceptada por muchos era la
de 15.000 a 19.000 barriles diarios de crudo (a groso modo, de 2.000 a 2.600
toneladas diarias) (1), que ademds de causar la muerte de muchos representan-
tes de la fauna de la zona, como delfines, tortugas, pelicanos y otros, alcanzé
las costas y destruyé muchos km de pantanos de Luisiana. Lo curioso es que
en el plan de exploracién del yacimiento que la compaiifa habia presentado el
afio 2009, aseguraba que era capaz de hacer frente a vertidos de hasta 613
toneladas diarias. Pero el vertido por lo que se ve ha superado con creces
dicha cantidad, y ademds se tardé un montdn de tiempo en taponarlo. Enton-
ces, ;qué medidas eran las previstas? ;O eran medidas solo en el papel, que
como sabemos lo aguanta todo? Porque para frenar el vertido, los técnicos han
partido casi de cero, y durante mucho tiempo no hicieron mds que dar palos
de ciego, hasta que a mediados de julio lograron sellar temporalmente la
pérdida para intentar el taponamiento definitivo. Tras cuatro meses, por fin la
pérdida de crudo fue cerrada después de haber derramado al mar muchas tone-
ladas de crudo, ademds de los 7 millones de litros de disolventes utilizados
por BP. Y aun fue necesario esperar un mes mds para efectuar nuevos trabajos
y estudiar posibles pérdidas de presion en el cierra, hasta que el 19 de

(1) De forma aproximada, un barril de petrdleo equivale a 42 galones, 159 litros y 0,136
toneladas, dependiendo de la densidad.
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Incendios en el golfo de México (Foto: Wikipedia).

septiembre, cinco meses después de la explosion, se produjo el comunicado
oficial de que el pozo estaba definitivamente sellado. La fuga de «British
Petroleum» dejaba de ser una amenaza tras un enorme desastre ecoldgico,
después de un gasto de 8.000 millones de ddlares en el cierre, con una serie de
indemnizaciones ya pagadas y otras pendientes de resolver (de momento se
calcula que la compafifa va a tener un gasto superior a los 32.200 millones de
dolares), y después de haber sufrido un pérdida de 70.000 millones de ddlares
en el mercado financiero. jToda una catdstrofe!

A los vertidos de los petroleros y plataformas, hay que sumar los produci-
dos por roturas de oleoductos, depdsitos, centrales, y otras instalaciones en la
mar y en tierra, que a veces también dan lugar a importantes contaminaciones
del mar. Tales fueron los casos de un pozo en el campo petrolifero Ekofisk
(Mar del Norte), que en 1977 vertié 81.000 toneladas; un pozo en Libia en
1980, con un vertido de 143.000 toneladas; otro pozo en Fergana Valley
(Uzbekistan) en 1992, con un vertido de 285.000 toneladas; un oleoducto en
Komi (Rusia), con 104.000 toneladas vertidas en 1994; un oleoducto en
Dalian (China), que en 2010 perdi6 75.000 toneladas; o la pérdida producida a
lo largo de las décadas de 1940 y 1950 en la zona industrial de Greenpoint, en
Brooklin, Nueva york, que se calculé en 76.300 toneladas.

En algunos casos, estos vertidos son debidos a la accién de los elementos,
como fueron los producidos en el golfo de Méjico en el afio 2005, por culpa
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de los huracanes de fuerza 5 Katrina y Rita que ocasionaron un gran desastre
medioambiental en los Estados Unidos, con casi 600 vertidos quimicos y de
hidrocarburos en el mar, o en rios que terminaron llevdndolos al mar. Solo de
hidrocarburos se vertieron unos nueve millones de galones.

Y en ocasiones, estos vertidos se deben a las guerras y a la mano del
hombre, como ocurri6 en el Golfo Pérsico en 1983 durante la guerra Irdn-Irak,
cuando el ejército iraqui realizé varios ataques al campo petrolifero de
Nowruz, y ocasion6 un enorme vertido al mar, estimado entre 267.000 y
600.000 toneladas. Mads adelante, en 1991 Irak vertio al Golfo Pérsico alrede-
dor de 11 millones de barriles de crudo de los pozos de Kuwait (sobre 1,5
millones de toneladas), con el fin de dificultar el desembarco de tropas. Y en
el 2006, Israel atac6 una planta energética libanesa de Jiyyeh, a unos 30 km al
Sur de Beirut, rompiendo 5 tanques de combustible que vertieron al Medite-
rrdneo 15.000 toneladas de crudo.

Estos solo son unos pocos ejemplos de vertidos incontrolados al mar
provocados por accidentes o por guerras, citados para entrar en el tema. Hubo
muchos mds, de los que la tabla 2 cita algunos de los mds importantes.

Los medios de comunicacion nos demuestran que cuando se produce un
gran accidente en la mar con vertidos contaminantes, los problemas que
vienen a continuacién son mucho mayores que los debidos a cualquier otro
concepto. No hace falta devanarse excesivamente los sesos para comprender
esto. Basta recordar algunos de los mds recientes para darnos cuenta de esta
enorme realidad, que va mds alld de la simple noticia en la radio, la television
o la prensa, para convertirse en una gran tragedia y un verdadero drama para
la gente directamente e indirectamente afectada.

Bien es verdad que cada vez que ocurre alguno de estos accidentes se
moviliza el ciudadano de a pie y la opinién publica (recordemos el caso del
Prestige), los medios de comunicacion le dan una gran cobertura (al menos
mientras la noticia resulte rentable), y los paises y los gobiernos despliegan
una gran actividad, primero para hacer frente e sus nefastos efectos inmedia-
tos, y después para crear leyes y establecer procedimientos encaminados a que
esos accidentes no se vuelvan a producir. Y eso estd muy bien, porque los
resultados se suelen traducir en mejoras tanto del material como de los proce-
dimientos y los controles. Donde ya no estoy muy seguro es que a largo plazo
se mantenga un control riguroso de la situacién y se vele por el cumplimiento
de lo acordado. Pasado el accidente, y en cierto modo sus consecuencias
(muchas de las cuales tienen una gran duracién, pero como no se puede hacer
nada ademds de la ya hecho...), todo el mundo tiende a olvidar lo ocurrido.

Ese olvido es I6gico. Muchos opinardn que ya se ha hecho todo lo posible
(;de verdad lo creen asi?), y para otros, una vez superados del shock inicial, lo
prioritario es hacer frente a muchas otras cosas que necesitan atencion mas
urgente. Por otra parte, muchos creen que las medidas preventivas adoptadas
en un lugar no son de aplicacion en el otro, y hay quien piensa que lo ocurrido
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Tabla 2. Algunos accidentes con vertidos al mar.

fue solo un accidente, que malo serd que se vuela a producir. Y mientras tanto
el Mundo sigue dando vueltas. Pero si en algtin momento se vuelve producir
otro gran accidente, entonces la gente se acuerda de los desastres anteriores,
como se acuerda de Santa Bdrbara cuando truena, abre la caja de las lamenta-
ciones, y echa la maquinaria a andar al menos hasta que pase el chaparrén. Y
asf nos va.

Convenio de Jamaica

El asunto de la contaminacién de la mar y las medidas para hacerle frente
no es nada nuevo. El Convenio de Jamaica de 1982, la define en su primer
articulo en los siguientes términos: Por contaminacion del medio marino se
entiende la introduccion por el hombre, directa o indirectamente, de sustan-
cias o de energia en el medio marino incluidos los estuarios, que produzca o
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pueda producir efectos nocivos tales como darios a los recursos vivos y a la
vida marina, peligros para la salud humana, obstaculizacion de las activida-
des maritimas, incluidos la pesca y otros usos legitimos del mar, deterioro de
la calidad del agua del mar para su utilizacion y menoscabo de los lugares de
esparcimiento.

Al hablar sobre los medios para evitar las contaminaciones resultantes de
accidentes en la mar, en el articulo 221 da una serie de normas de gran interés
para los paises riberefios.

1.—Ninguna de las disposiciones de esta Parte menoscabard el derecho de
los Estados con arreglo al derecho internacional, tanto consuetudinario como
convencional, a tomar y hacer cumplir mas alld del mar territorial medidas
que guarden proporcion con el dafio real o potencial a fin de proteger sus
costas o intereses conexos, incluida la pesca, de la contaminacion o la
amenaza de contaminacion resultante de un accidente maritimo o de actos
relacionados con ese accidente, de los que quepa prever razonablemente que
tendrdn graves consecuencias perjudiciales.

2.—Para los efectos de este articulo, por accidente maritimo se entiende
un abordaje, una varada u otro incidente de navegacion o acontecimiento a
bordo de un buque o en su exterior resultante en dafios materiales o en una
amenaza inminente de dafios materiales a un buque o su cargamento. (Como
se ve, curiosamente no se incluyen accidentes en pozos, plataformas o
conducciones de crudo)

Y los articulos 223 a 233 prevén las garantias de los procedimientos a
seguir en caso de contaminacion, para asegurar la transparencia de su ejecu-
cion, junto a los derechos del pais afectado, del pais de abanderamiento, de los
perjudicados, y de los presuntos infractores. Una de estas garantias dice lo
siguiente: ...las facultades de ejecucion contra buques extranjeros previstas
en esta Parte solo podrdn se ejercidas por funcionarios o por buques de
guerra, aeronaves militares u otros buques o aeronaves que lleven signos
claros y sean identificables como buques o aeronaves al servicio de un
gobierno y autorizados a tal fin.

Puntos de discusion, medidas adoptadas y resultados obtenidos.

Bien es verdad que estos accidentes tienen su parte «positiva», dicho entre
comillas, ya que gracias a ellos se han creado leyes y normas que han sido, y
siguen siendo de gran utilidad, aunque no siempre se las toma con toda la
seriedad y rigor que seria de desear. Tras muchos accidentes se han producido
importantes avances en el Derecho del Mar. Un ejemplo lo tenemos en el
desastre del Torrey Canyon de 1967. Tras producirse este accidente, y después
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de muchos trabajos, en 1969 se aprobaron diversos convenios sobre la respon-
sabilidad civil de los dafios ocasionados por la contaminacién debida a verti-
dos de hidrocarburos. Y en 1971 se aprobd la constitucién de un Fondo Inter-
nacional de Indemnizacién por dichos dafios. Otro desastre sonado fue el
producido en Alaska en el afio 1989 por el petrolero monocasco Exxon Valdez.
A raiz de dicho accidente, en su legislatura, Estados Unidos establecié que
todos los petroleros que recalen en sus aguas y entren en sus puertos deben de
ser de doble casco, en lugar de un solo casco como muchos petroleros que en
aquellos tiempos surcaban los mares, y como algunos que los siguen surcando
hoy en dfa.

Pero muchas veces las medidas adoptadas o los acuerdos alcanzados en un
lugar, no han sido tenidos en cuenta en otro. Por ejemplo, tras el desastre del
petrolero monocasco Erika en el afio 1999, que causé un gran dafio en las
costas de la Bretafia Francesa, se empezd a pensar seriamente en reglamentar
que en los puertos de la Unién Europea solo entrasen petroleros de doble
casco, como habfan reglamentado en su momento los Estados Unidos. Y mads
adelante volvié a ocurrir lo mismo con el naufragio del monocasco Prestige
en 2002, con enormes consecuencias sobre todo para Galicia y también par las
costas espaifiolas del Cantdbrico. Entre otras cosas, en todos los foros y medios
de comunicacién se habl6 de que el Prestige era un viejo petrolero de casco
tnico (como lo habfan sido el Exxon Valdez y el Erika), y que por ello no
reunia las cualidades que debe de tener cualquier petrolero que se precie. Y de
nuevo se empezd a debatir con mucha seriedad el viejo asunto del doble casco
en los petroleros. Y mientras tanto, en el afio 2003 el petrolero de pabellén
griego y también monocasco Tasman Spirit, sufrfa una varada a la entrada del
puerto de Karachi, a consecuencia de la cual vertié 28.000 toneladas.

Por otra parte, las medidas adoptadas tras cualquier gran desastre vienen a
llenar un vacio legal y sirven para afrontar otros desastres por el estilo. Pero al
producirse el nuevo desastre se comprueba que aquellas medidas se han
quedado anticuadas o son muy cortas. Ya hemos visto que en 1971 se habia
aprobado la constitucion del Fondo Internacional de Indemnizacién para
compensar los dafios producidos por el hundimiento del Torrey Canyon y los
siguientes. Pero tras el desastre del Erika en 1999, se vio la necesidad de crear
un Fondo de Compensacion de Dafios debidos a vertidos de hidrocarburos,
complementario de aquel Fondo Internacional de Indemnizacién que se habia
quedado corto. Y mds adelante, tras el naufragio del Prestige en 2002, se vio
que las indemnizaciones continuaban siendo totalmente insuficientes, tanto
por las limitadas responsabilidades que correspondian a armadores, consigna-
tarios, propietarios de las cargas y demds gente implicada, como por las cortas
garantias que cubrian tanto las sociedades aseguradoras como el antes citado
Fondo Internacional.

Dentro de este estado de cosas, también salta a la palestra algo muy viejo y
de sobra conocido: el asunto de las banderas de conveniencia. Son banderas
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usadas por buques de todo tipo, que en el caso de petroleros y otros buques
que transportan cargas peligrosas, empiezan a representar grandes problemas
cuando se producen graves accidentes. Su existencia, con frecuencia ligada a
dificiles y complicados entramados de sociedades comerciales y financieras
que pueden aparecer y desaparecer como por arte de magia, dificulta la impo-
sicion de normas, el establecimiento de controles, la peticion de responsabili-
dades y la exigencia de indemnizaciones. También dificulta el conocimiento
del armador, consignatario y duefio de la carga, e incluso el comprador y el
puerto de destino.

Tras los ultimos accidentes con grandes vertidos a la mar, y después de
muchas juntas, reuniones y discusiones entre los diferentes paises y agencias,
ademds de los acuerdos ya citados, se ha llegado a otros para intentar mejorar
la seguridad en la mar:

— Reforzar las inspecciones de los buques, sobre todo petroleros.

— Exigir a los barcos el cumplimiento de unos requisitos de seguridad
mds duros.

— Seguir de cerca los cumplimientos de las diferentes normas y obliga-
ciones.

— Ejercer un control estricto sobre las sociedades de clasificacion.

— Dictar informaciones exigibles a buques mercantes que entren o salgan
de puerto.

— Hacer extensiva la obligatoriedad de las normas a los estados de aban-
deramiento.

— Suprimir los petroleros monocasco.

— Imponer el doble casco en petroleros.

— Publicar una lista negra de barcos «indeseables»

— Establecer un sistema de informacion y control del trafico en la mar.

— Poner en funcionamiento un sistema de seguimiento del trafico mariti-
Mo europeo.

— Reforzar la vigilancia en la mar.

— Crear el fondo de compensacion de dafios complementario del interna-
cional.

— Reglamentar compensaciones econdmicas a sectores pesqueros y
marisqueros.

— Establecer sanciones econdmicas y penales a los contaminadores.

— Crear la Agencia Europea de la Seguridad Maritima.

— Proponer la designacion de «zonas maritimas sensibles. Y un largo
etcétera.

Hoy existe una gran cantidad de normativas, convenios, acuerdos y otras
disposiciones relacionadas con la contaminacién del mar, recogidas en el
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Derecho Internacional, en el Derecho de la Unién Europea (2), y en el Dere-
cho interno, unas de dmbito general y otras de tipo particular, que unas veces
estdn muy dispersas y otras veces no estdn en linea unas con otras, aunque en
el fondo todas buscan el mismo fin comtin, que es tratar de reducir al minimo
los vertidos al mar y sus consecuencias. Esta gran coleccién normativa se ha
ido puliendo y poniendo al dia a consecuencia o como resultado de los ulti-
mos accidentes, para prevenir y reprimir los vertidos en la mar, tanto si son
fortuitos como si son deliberados. Pero se sigue estrellando contra el gran
muro que representan los entramados sociales y empresariales, y las banderas
de conveniencia, que escudadas tras fuertes intereses econdmicos, dificultan,
y con frecuencia impiden llegar a conocer la identidad de armadores, propieta-
rios, cargadores y compradores, para poder aplicarles con todo rigor las
normas vigentes y exigirles las correspondientes responsabilidades.

En cuanto a los resultados obtenidos, se puede decir que han sido muchos
y han dado lugar a una disminucién de los vertidos a lo largo de los ultimos
afios, como se puede deducir del estudio de la tabla 2. Y esto se ha logrado
gracias a todas las reuniones y acuerdos alcanzados entre los diferentes paises,
que se han traducido en: contar con mejores barcos, mds fiables y dotados de
doble casco; tener mejores ayudas a la navegacion; vigilar el trafico maritimo;
fiscalizar las actuaciones de los barcos y agencias que no cumplan con los
requisitos exigidos; y aplicar la normativa y legislacién vigente. Aunque esto
no quiere decir que ya se pueden echar las campanas al vuelo. Todavia hay
por el mundo petroleros muy antiguos, gran parte de ellos monocasco, y el
asunto de las banderas de conveniencia sigue siendo un verdadero escollo a la
hora de intentar mejorar la situacion.

Necesidad y uso de la energia

Todos somos conscientes de que la energia es necesaria, imprescindible, y
sin ella no podemos vivir. Estamos acostumbrados a la energfa, y vivimos en
un mundo industrializado en el que su demanda aumenta con el tiempo. Las
industrias, las fdbricas, los despachos, los talleres, las oficinas, el transporte,
el ocio, la vida doméstica y todas nuestras actividades estdn apoyadas en una
serie de aparatos y utensilios que demandan energia. Y cuando esta energia

(2) La Sintesis de la legislacién de la Unién Europea se puede ver en esta pagina web:
http:/leuropa.eullegislation_summaries/index_es.htm, y dentro de ella, la legislacion relaciona-
da con la proteccion y gestion de las aguas, se puede ver en:

http:/leuropa.eullegislation_summaries/environment/water_protection_management/index_
es.htm, y lo referente a transporte maritimo y fluvial en:

http:/leuropa.eullegislation_summaries/transport/waterborne_transport/index_es.htm
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Torres de enfriamiento de la planta nuclear de Cofrentes (Foto: Wikipedia).

falta, surge el drama y el caos. (Pensemos en el problema que supone el tener
un apagon de 24 horas, y recordemos el caos producido en algunas zonas de
nuestro pafs, por apagones prolongados en pleno invierno). No hay vuelta de
hoja; vivimos en un mundo que depende de la energia, y para su obtencion
nos vemos obligados a recurrir a todas las fuentes que tenemos a mano: vien-
to, luz solar, mareas, saltos de agua, madera, carbon, biomasa, gas, petrdleo,
energia nuclear.... Son formas o fuentes de energia que tienen que sufrir cier-
tos procesos para que resulten ttiles (extracciones, transportes, almacena-
mientos, transformaciones, distribuciones, etc.), lo que a su vez supone otros
consumos de energfa, ademds de los riesgos que estas operaciones conllevan,
que a veces —afortunadamente pocas— dan lugar a accidentes de catastrofi-
cas consecuencias.

Nadie duda de las ventajas de los saltos de agua, aunque alguna presa se ha
roto y ha causado inundaciones, pérdidas de vidas humanas y muchos dafios
materiales. En Espafia tenemos el ejemplo de la rotura de la presa valenciana
de Tous, ocurrida en la tarde del 20 de octubre de 1982. Se produjo por una
gran crecida del Jdcar a causa de las lluvias ocasionadas por una gota fria que
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lleno el embalse, y al no poder abrir las compuertas la presa rompid, liberd
una gran cantidad de agua y causo la conocida como «Pantanada de Tous»; la
mayor riada de Espafia, con un caudal que a su paso por Alcira, cuenca abajo,
se calcul6 en unos 16.000 metros cibicos de agua por segundo.

Igualmente son importantes las centrales térmicas a base de quemar
carbon, madera u otro combustible, ya que suministran una importante canti-
dad de la energia que necesitamos. Pero a veces también son muy contami-
nantes, al producir grandes nubes de humo que se extienden a largas distan-
cias, y ademds de polucionar el aire que respiramos, dejan caer productos
contaminantes a tierra y al mar dependiendo por donde se extiendan. Un
ejemplo muy claro lo tenemos en la central térmica gallega de Puentes de
Garcia Rodriguez con su larga nube de humo, que dependiendo del viento
puede extenderse por la mar y llegar a las Islas Britdnicas.

Por otra parte, estd la energia nuclear de gran rendimiento a menor precio
que otros sistemas, aunque tiene el inconveniente de los residuos radiactivos y
la mala prensa. Jurarfa que la mayor parte del mundo industrializado es parti-
dario del empleo de la energia nuclear. Me atreveria a decir que muchos repre-
sentantes de administraciones oficialmente contrarias a dicha forma de ener-
gia, en su fuero interno apostarian por ella, y si no lo hacen publicamente es
porque resulta politicamente incorrecto y se juegan sus cargos. Ademds, pesan
en el recuerdo algunos accidentes sonados de centrales nucleares, de los que
el mds grave de la historia fue el de Chernébil, ocurrido en dicha localidad
ucraniana el 26 de abril de 1986. Produjo cuantiosas pérdidas y dispard las
alarmas en todo el mundo, aunque pocos saben que aquella central se habfa
construido sobre todo para obtener uranio enriquecido para las armas nuclea-
res rusas, y lo de la produccion de energia eléctrica, para la que no estaba
pensada, fue una especie de carga de trabajo adicional, de «pluriempleo» que
le salié muy caro.

Y dltimamente estdin de moda las fuentes de energia renovable, que en
muchos aspectos serdn las fuentes del futuro, como la edlica o la fotovoltaica.
Pero hoy por hoy su rendimiento técnico atin es muy bajo, y aunque estdn
proliferando por todo el orbe, todavia tiene que pasar mucho tiempo para que
sean rentables.

En cuanto a la energia obtenida del petréleo, que es el eje de este articulo,
nadie pone en duda su necesidad y sus ventajas mientras dure. Porque esa es
otra, el petréleo es una fuente de energia no renovable y algin dia se acabard.
Pero hoy lo necesitamos para nuestras maquinas, nuestros medios de transpor-
te, nuestras vidas..., y por ello hay que extraerlo de donde lo haya, transfor-
marlo para ser utilizado, transportarlo a donde sea necesario, y distribuirlo a
los puntos de consumo. Y todas estas fases encierran riesgos que pueden dar
lugar a graves accidentes con un enorme impacto medioambiental, sobre todo
si se producen en la mar.
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Reflexiones finales

Ante este estado de cosas conviene que nos paremos a pensar un momento
y hagamos algunas reflexiones, que quizds sean de utilidad para aportar nues-
tro grano de arena al gran esfuerzo colectivo necesario para preservar en lo
posible nuestro globalizado mundo, nuestra gran aldea lo mas limpia y habita-
ble posible, y que las generaciones venideras puedan vivir en ella sin los
sobresaltos que nosotros tenemos que soportar.

Cuando se llevan a cabo grandes explotaciones con la mar por medio hay
que prever todas las contingencias, y no esperar a que se produzcan los acci-
dentes para, primero buscar soluciones, y después tratar de ponerlas en practi-
ca. Y cuando esas soluciones se conozcan, hay que exigir su cumplimiento. Ya
se sabe que cuando se producen grandes lluvias hay que estar atentos por si es
necesario aliviar los pantanos, lo que no funcioné en el caso de la presa de
Tous. Ya se sabe que los grandes barcos petroleros, entre otros requisitos
deberian de contar con dobles fondos, pero el Prestige no los tenfa. Y si inves-
tigamos un poco a fondo podemos encontrar casos como estos, en los que de
haber tenido en cuenta todas las medidas de seguridad se hubieran evitado
muchos accidentes, o al menos se hubieran minimizado sus consecuencias.
Pero como por otra parte los accidentes seguirdn ocurriendo, hay que estar
preparados para hacerles frente, demostrando que los planes previstos son
algo mds que papel mojado. Recuerden ustedes lo que decia Murphy cuando
afirmaba que si algo puede salir mal, saldrd mal, y si algo sale mal, siempre
puede empeorar.

Y continuando con el caso del Prestige, al margen de todo lo escrito y
dispuesto, se produjo un fenémeno que acapar6 la opinién mundial. Tras el
accidente y consiguiente vertido, se produjo en Espafia una movilizacién de
gente y medios sin precedentes, en el intento de hacer frente al vertido y tratar
de reducir todo lo posible sus nefastos efectos y sus consecuencias. Fue una
reaccién undnime y espontdnea de personal civil, militar, voluntarios y miem-
bros de la Administracion, ante un grave acoso a la seguridad maritima en
tiempos de paz, que dejé aténitos a propios y extrafios, y demostré que la
gente estd concienciada en la necesidad de mantener la mar lo mds limpia e
impoluta posible (3).

Ya se ha comentado que gracias a las medidas adoptadas, los vertidos al
mar estdn disminuyendo. Pero a pesar de toda la normativa en vigor y todos
los esfuerzos, a veces resulta desalentador comprobar como un barco proce-

(3) En diciembre de 2002, 12.000 personas, 44 embarcaciones y 35 aeronaves estaban
desplegadas por la zona para recoger restos del combustible, seguir las manchas, limpiar la mar,
playas, rocas y acantilados, y tratar de devolver a las costas la prestancia que tenfan antes del
accidente.

28 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL Numero 12



SEGURIDAD MARITIMA Y VERTIDOS INCONTROLADOS AL MAR

dente de algtin punto del mundo y con destino a otro, pasa con su carga letal a
25 millas de nuestras costas, de nuestras casas, de nuestras playas y de nues-
tras zonas de turismo, marisqueo y pesca, y por las razones que sean produce
un gran vertido sin que el propietario, el armador, el cargador y el destinatario
hagan algo para reparar los dafios producidos, o al menos para poner en claro
la situacion. Hay mucho dinero en juego, y mientras puedan seguirdn asi. Por
eso es necesario poner en prdctica con rigor dicha normativa, exigir su
cumplimiento en todos los estamentos y a todos los niveles, y no dejarse
llevar ni bajar la guardia.

Cuando se lleva a cabo cualquier actividad, hay que calcular todos los ries-
gos y prever las medidas a adoptar por si algo sale mal, y estas previsiones
deben abarcar planes, procedimientos, medios, adiestramiento y conciencia-
cién. Lo que en grandes explotaciones, plataformas de petréleo en la mar,
oleoductos y barcos petroleros, adquiere una especial dimension, ya que sus
efectos van mds alld del lugar donde se producen, y por las corrientes, los
vientos y las mareas llegan muy lejos, causando enormes destrozos a grandes
distancias en la salud publica, en la vida marina, en la pesca y en las costas.

Por ltimo, los foros que de vez en cuando se retnen para discutir sobre la
seguridad en la mar, que no olviden que dentro de esa seguridad deben de
tener siempre presentes los posibles vertidos incontrolados, y prestar atencion
a los que los pueden producir para actuar en consecuencia. En lo posible hay
que evitar que la mar se degrade como ocurri6 al sur de Inglaterra en 1967, en
Alaska en 1989, en Galicia a finales del 2002, o en el golfo de México en
2010, con el fin de que nuestros descendientes puedan disfrutar de un planeta
un poco mejor.
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